Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Está abierto el acto. 
(Es la hora 14 y 49 minutos) 


Antes de comenzar, quisiera pedir disculpas a los invitados por no haber quórum; sin 
embargo, como no se va a votar nada, podemos dar comienzo a la sesión y asumo transitoriamente la 
responsabilidad de conducirla, dada la ausencia del Presidente, el señor Senador Moreira, que informó 
que estaba en camino. Como tenemos que recibir a otra delegación más y no queremos quedar en una 
situación incómoda con ella ni limitar el tiempo de la exposición que ustedes van a realizar, 
procedemos a iniciar de inmediato esta reunión. 


En nombre de la Comisión de Transporte y Obras Públicas del Senado, tengo el gusto de 
recibir a una delegación del Centro de Navegación, representado, en esta ocasión, por su Presidente, 
el señor Mario Baubeta, su Vicepresidente, el señor Roberto Mérola, y la Gerente General, contadora 
Leticia Gallarreta, que han venido a dar su posición respecto del proyecto de ley sobre la nueva 
terminal de contenedores en el Puerto de Montevideo. 


Les damos la palabra. 
SEÑOR BAUBETA.- En primer lugar, quiero agradecer que nos hayan concedido una entrevista. 


El Centro de Navegación es una institución creada en 1916, por lo que puede decirse que 
tiene una larga trayectoria en el ámbito marítimo, portuario y logístico, y agrupa a agentes marítimos, 
operadores portuarios y terminales y depósitos. 


En virtud del proyecto de ley para la creación de una nueva terminal de contenedores en el 
Puerto de Montevideo, el Centro de Navegación realizó un estudio que quisiéramos compartir con los 
señores Senadores. Se trata de un trabajo realizado pensando en el sector y en el beneficio que podría 
traer al país, por lo que no tiene ningún viso partidario ni político. 


En el estudio que hemos realizado, los señores Senadores van a ver que su objetivo es 
consolidar al Puerto de Montevideo como una plataforma logística para el comercio internacional en la 
región y para el país. El proyecto de ley que envió el Poder Ejecutivo al Parlamento incluye el tema del 
puerto de aguas profundas, que fue considerado en este estudio que hemos traído. La conclusión a la 
que se arribó con este trabajo es que existe la necesidad de que en el Puerto de Montevideo haya, por 
lo menos, un sitio más de atraque a una cota de menos catorce metros. Esto significa que el 
emprendimiento de la Terminal Cuenca del Plata que está haciendo la ampliación del muelle de escala 
a una fundación para una cota de menos catorce metros, va a ser el único sitio de atraque que tenga el 
Puerto de Montevideo en el futuro, si no se hace otra infraestructura con esas características. Cabe 
destacar que el antiguo puerto está a una cota de menos diez metros, es decir que no se pueden 
dragar los otros muelles públicos sin hacer antes una recimentación de todos los muelles, a fin de 
poder iniciar un dragado a mayor profundidad. Si se draga a una profundidad mayor a los diez metros, 
se saca la arena que está debajo de los muelles, con lo que la estructura correría serios riesgos. 
Entendemos que la puesta en marcha de la nueva terminal es una necesidad inmediata que tiene el 
Puerto de Montevideo. 


Como los señores Senadores saben, Uruguay es un país de tránsito desde su nacimiento, y 
el Puerto de Montevideo ha sido un factor de desarrollo. 


También hemos analizado la política portuaria que se desarrolla desde 1992, respecto de la 
cual se sabe que uno de los principales pilares que tiene la actividad portuaria, marítima y logística, es 
el puerto libre, que fue instituido por el artículo 2* de la Ley de Puertos. Asimismo, el artículo 7* de esta 
ley establece la libre concurrencia y la libre competencia y, por su parte, el artículo 13 determina que se 
evitará la formación de monopolios. Hacemos referencia a este tema porque entendemos que el Puerto 
de Montevideo no puede tener un solo muelle a catorce metros de cota para recibir a los barcos en el 
futuro, ya que eso evidentemente va a determinar una concentración de la actividad en un único muelle 
y en un solo operador y, a nuestro juicio, lo más sano es que exista competencia. 


También nos hemos referido al marco legal de las autorizaciones, permisos y concesiones que 
se realizan, lo que forma parte de un esquema que está dentro del sistema portuario nacional. 


Luego, llegamos a la lámina donde se enumeran todos los proyectos que tiene el Puerto de 
Montevideo y que están en curso. Aquí vemos que la extensión del muelle está marcada a una cota de 
menos 14 metros. Era lo que hoy les decía, y si no se hace una nueva terminal, es el único que habrá a 
futuro. Eso implica que toda esa línea roja que hay hasta llegar hasta la Dársena 2 del Puerto -es decir, 
hasta su parte final- tiene que estar dragada porque allí está el proyecto del Muelle C, que también se 
puede hacer a 14 metros. Todo el dragado que hay que realizar para llegar a un solo muelle tiene un 
volumen muy grande de apertura e implica un mantenimiento muy importante como para que un solo 
muelle pueda absorber ese costo. También podría suceder que toda la actividad del Puerto de 
Montevideo subsidie la operativa de un solo muelle. 


La lámina siguiente es una actualización de proyectos y luego hay una lámina que refiere a 
un tema muy importante, en el que participó activamente la Sociedad de Prácticos del Puerto de 
Montevideo como profesionales de la actividad. De esta manera, se elaboró esta lámina que es la 
zonificación del Puerto de Montevideo a futuro. En todos los puertos del mundo, los muelles más 
profundos siempre están en la entrada y, entonces, se entiende que la ubicación que se ha esbozado 
para la nueva terminal está en orden a esta zonificación, a esta visión futura del Puerto de Montevideo. 
O sea que en la entrada a Puerto estarían los portacontenedores de mayor volumen y en la otra parte 
estarían radicadas las demás actividades de graneles, es decir, los muelles multipropósito. 


SEÑOR PRESIDENTE- Tengo una duda. ¿El señor Baubeta dice que esta segunda terminal tendría 
que estar muy próxima a la que existe actualmente? 


SEÑOR BAUBETA.- No, señor Senador; está enfrente. Habría dos sitios de atraque y en la nueva 
terminal se instalarían dos más. Entonces, usted entra por la Escollera Sarandí, va hacia el muelle de 
escala y, si continúa la navegación, llega a la nueva terminal, lo que es muy diferente que entrar a las 
dársenas con buques de gran porte. Los Prácticos manifiestan que hay grandes dificultades para ello. 
En ese sentido, cuando los Capitanes entran a Puerto, piensan que siguen derecho para el Cerro, pero 
cuando les dicen que tienen que bajar maniobra y torcer a estribor, se ponen muy nerviosos; no 
imagino lo que ocurre cuando van a la segunda Dársena, a los Muelles 8 y 9, que están recimentados y 
tienen operaciones con contenedores de buques grandes. En este último caso, tienen que pasar por la 
cabecera del Muelle B, donde a veces quedan 150 metros entre un barco atracado allí y el espigón de 
las dársenas. 


Por otra parte, hay tres posibles modelos o propuestas de las terminales. La primera fue 
hecha por la Sociedad de Prácticos; la segunda apareció con el proyecto “Tecon Montevideo” y la 
tercera aprovecha la parte rocosa de la bahía, a los efectos de hacer la retroárea. Quiero subrayar que 
todo esto que acabo de mencionar son ideas pero todavía no hay ningún proyecto concreto. En esta 
última propuesta están incluidos los muelles dentro de la dársena y no fuera, como en los demás 
proyectos. Principalmente, lo que se busca es minimizar los costos de los lugares de acopio de 
almacenaje de contenedores, aprovechando la roca. 


La próxima lámina muestra lo que el ingeniero Álvarez -que también colaboró en esta 
propuesta- dio en llamar la “medialuna de la riqueza” porque es donde está el mayor Producto Bruto 
Interno de la región. 


En la siguiente lámina los señores Senadores podrán observar todo el movimiento que tiene 
el “hinterlana” en la influencia con el Puerto de Montevideo, los armadores de ultramar que recalan en 
nuestro Puerto. 


Luego, se hace referencia a la conectividad. En concreto, el Puerto de Montevideo tiene un 
poco menos de conectividad, es decir, que recalan directo en el Puerto un número menor de 
armadores de ultramar que en Buenos Aires y Río Grande. 


Siguiendo con el detalle del documento, más adelante se muestran los puertos de la región, 
el Río de la Plata como eje de América del Sur, la terminal de Río Grande y todos los puertos de 
influencia de toda la costa este de Sudamérica. 


La siguiente lámina, a mi juicio, es muy importante porque hace referencia a los puertos 
concentradores. Allí figuran los posibles puertos concentradores de carga a futuro. Montevideo no tiene 
una gran economía como para tener su propia carga y Río Grande no está en el “hinterland” industrial 
de Brasil. Hay que subrayar que, considerando la distancia que existe entre Río Grande y Ushuaia, el 
Río de la Plata está equidistante. Entonces, a futuro, el puerto que se va a elegir para que los grandes 
buques concentren su carga a los efectos de que luego sea distribuida en la región, será Río Grande o 
Montevideo. 


SEÑOR MICHELINI.- Me gustaría saber si el puerto de La Paloma no está contemplado. 


SEÑOR BAUBETA.- El puerto de La Paloma lo vamos a ver al final. El Puerto de Montevideo va a 
estar preparado para recibir buques de determinado tamaño en los próximos 25 años. Con respecto al 
puerto de La Paloma -que prefiero llamar puerto de la costa este de Rocha- se utilizará cuando los 
grandes barcos que hoy están haciendo su ruta de este a oeste -es decir, China, Europa, Estados 
Unidos- sean sustituidos por otros grandes barcos y los que hoy están haciendo ese recorrido vengan 
al Río de la Plata, pero para esto faltan unos cuantos años. 


Las profundidades naturales que el Puerto de Montevideo tiene no permiten atender a esos 
grandes barcos; entonces, se va a necesitar un puerto en el este que sea concentrador y que tenga 
una profundidad natural que permita su explotación de manera eficiente, así como también atender a 
este tipo de buques. 


SEÑOR MICHELINI.- Entonces, Río Grande podría atender a este tipo de buques. 


SEÑOR BAUBETA.- Sí, señor Senador. Ahora apareció en el área un nuevo competidor, que es el 
puerto de La Plata, que también tendrá una limitante de calado porque tampoco cuenta con una 
profundidad natural como para poder competir con los grandes barcos. Lo que sí podemos afirmar es 
que Argentina y Brasil se están preparando y en un corto tiempo se va a definir cuáles son los puertos 
que los armadores van a elegir como concentradores. Por esta razón, Uruguay tiene una necesidad 
imperiosa de definir este tema a los efectos de darle viabilidad y entrar en competencia en tiempo y 
forma. Creo que es fundamental que la demanda no esté corriendo a la infraestructura, sino que 
debemos tener infraestructura para anticipar la demanda; esa es la idea. 


En la próxima lámina se detalla la evolución de los tamaños de los buques, clasificados por 
los años. En la actualidad estamos recibiendo buques de 5.500 teus y en el año 2010, podríamos estar 
recibiendo buques de 7.000 teus. En Europa ya hay buques de 11.000 teus, que hacen norte, este y 
oeste. Se espera que los buques de 12.000 y 18.000 teus vengan después de 2020. Por tal motivo, hay 
que preparar la infraestructura del este para atender este tipo de buques. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Cuántos metros de largo tienen? 


SEÑOR BAUBETA.- Tienen 400 y 470 metros de eslora, mientras que los que llegan actualmente 
tienen entre 272 y 290 metros de eslora. 


Pensemos que si a lo que falta para llegar a 2020 le quitamos la etapa burocrática que llevan 
estos proyectos, concluimos que esto podría pasar mañana. Tengamos en cuenta que ya hace dos 
años que se está hablando de esto y todavía no se ha podido comenzar. El tema pasa porque se 
desanima al inversor. 


SEÑOR MICHELINI.- Según tengo entendido, el calado previsto es de 14 metros o 14,5 metros, y no 
16 metros. 


SEÑOR BAUBETA.- Sí. 


SEÑOR MICHELINI.- El Puerto de Montevideo llegará a los 14 pies y es muy difícil que el de Buenos 
Aires supere esa marca por los niveles de dragado. Ahora bien; los puertos de Santos, Paranaguá, 
lItapoá y Río Grande, ¿a qué calado pueden llegar? ¿Podrán competir con ese puerto del este? 


SEÑOR BAUBETA.- Sí, pueden hacerlo, señor Senador. 


ltapoá es un puerto que está yendo a una cota de menos 16 metros. Por su parte, los de 
Santos, Río Grande, Paranaguá y Navegantes se están preparando para mayores profundidades. De 
todos modos, acá también hay que ver el tema de la eficiencia porque, por ejemplo, el Puerto de 
Buenos Aires puede llegar a los 16 metros, pero ¿cuánto puede costar de peaje? Hay que ver muy bien 
la eficiencia del puerto con respecto a los costos involucrados para alcanzar la infraestructura y los 
canales necesarios para la navegación. 


En materia de dragados, debemos decir que si hay un solo muelle y, además, los buques 
cada vez son más mangudos, el canal deberá ser mucho más ancho. Entonces, la profundidad y la 
apertura de solera para dragar a 14 metros implica dragar un volumen de 20:000.000 de metros 
cúbicos, por lo que hablamos de un costo de US$ 50:000.000. Si pensamos que con un solo muelle en 
el Puerto de Montevideo, con menos 14 metros es suficiente, ¿quién va a pagar esos US$ 
50:000.0007? Los pagará Rentas Generales o la mercadería, pero no es imposible pensar en cargar un 
costo de este tipo a los barcos. Incluso, más allá de la apertura, debemos pensar en el mantenimiento 
anual, cuyo costo oscila los US$ 20:000.000. 


Por otro lado, en el material que les repartimos figuran los detalles de infraestructura y 
superestructura que hay en los puertos competidores y unas estadísticas de la evolución de la 
actividad en portacontenedores del Puerto de Montevideo. También hay otra lámina que establece las 
tasas de crecimiento anual. 


SEÑOR ANTÍA.- Quiero saber si el puerto de Santos compite con el nuestro. 


SEÑOR BAUBETA.- Puede llegar a serlo en la medida en que los buques grandes lleguen a Santos y, 
después, la actividad se realice con barcos “feeder”, es decir, con barcos chicos, tal como sucede en la 
parte aérea donde la mayoría de los vuelos para ir a Europa o a Estados Unidos, se concentran en 
Buenos Aires o en San Pablo. Entonces, el puerto de Santos es un competidor nuestro. El hinterland 
del Puerto de Montevideo va de Santos a Usuhaia. 


SEÑOR MÉROLA.- Es verdad que compiten, pero para negocios que no son exactamente iguales. 
Una cosa es la competencia que puede hacer un puerto cercano como el de Buenos Aires, el de La 
Plata o el de Río Grande y otra es la competencia de Santos. Para el concepto “hub” -que, justamente, 
significa puerto concentrador de cargas- sí es competencia. 


SEÑOR ANTÍA.- Entonces, ¿ahí es donde entra a jugar el puerto de aguas profundas? 


SEÑOR MÉROLA.- La pregunta es pertinente en ese sentido; es decir, no compiten exactamente en el 
mismo rubro, pero compiten. Sobre lo que recién decía el señor Senador Antía al hablar de Santos y de 
puerto concentrador -en ese rol es que compite con los puertos uruguayos- pesa más la condición de 
puerto de aguas profundas. Digo esto porque el puerto concentrador es el que va a tratar de recibir, 


justamente, los barcos más grandes. Entonces, la condición de puerto de aguas profundas para esa 
competencia, para ese rubro, pesa mucho más que para los otros. 


SEÑOR BAUBETA.- También tenemos una estadística sobre el movimiento de contenedores en el 
Puerto de Montevideo, que los señores Senadores podrán encontrar en una de las láminas con el 
nombre de tasa anual de crecimiento. Allí se muestra el crecimiento histórico que ha tenido la actividad 
del Puerto de Montevideo. Cabe destacar que en el año 2002, donde la mayoría de las actividades del 
país sufrieron una baja, la del Puerto de Montevideo se mantuvo. A su vez, tenemos una estadística, es 
decir, un estimado de la actividad que se puede cumplir en el 2008, con porcentajes entre 
contenedores llenos y el tránsito que hubo en el 2007, lo que se ubica en un 50,1%, o sea que suma lo 
mismo la importación y la exportación. En el año 2007 también está abierta la actividad total y, en este 
sentido, se podrá observar la importancia que tiene el Puerto de Montevideo como puerto 
concentrador, donde el 35% de la actividad se relaciona con contenedores vacíos que los armadores 
posicionan para hacer la distribución regional. 


SEÑOR MICHELINI.- Quiero saber cuál es el porcentaje de contenedores vacíos en puertos regionales 
como Buenos Aires, Santos o Río Grande. 


SEÑOR BAUBETA.- Creo que no tiene significación porque los contenedores vacios están para 
atender la demanda interna, es decir, que la mayoría se utiliza para tránsito. Reitero que no creo que 
sean muy significativos los contenedores vacíos porque cuando hay demasiada importación, a veces 
faltan para exportación. En el caso de Argentina van a sobrar contenedores porque tienen su mercado 
detrás. En cambio, Uruguay no lo tiene y, entonces, los contenedores vacíos funcionan de pivote, es 
decir, que queda acá y se distribuye. Entonces, respondiendo concretamente a la pregunta del señor 
Senador, puede ser Río Grande, pero no conozco el porcentaje. Reitero que para Montevideo es muy 
importante, pero no lo es para Argentina ni para Santos, ya que allí lo que entra de importación 
después sale como exportación. Habrá que ver cuál es el desfase para complementar con los 
contenedores vacios que se necesiten o embarquen. Creo que nosotros recibimos muchos 
contenedores vacíos de Brasil, de las mismas líneas que se posicionan al sur. El concepto sería este, 
aunque el dato concreto no lo tengo. 


SEÑOR ANTÍA.- El contenedor vacío no sólo supone un índice mayor de intercambio, sino también un 
valor, ya que se debe pagar por cada movimiento y por cada día de depósito, ya sea que esté vacío o 
lleno. 


SEÑOR BAUBETA.- Exactamente, señor Senador. 


No conozco los armadores, pero sé que, en general, tienen contratos especiales con las 
terminales, y en función de ellos hay un “box price” -es decir, un precio por caja- que siempre es igual. 
Quizás alguna terminal puede dar algún beneficio al vacío, pero no lo conozco. En realidad, reitero que 
se maneja un “box price” fijo por todo movimiento -esté lleno o vacío- tanto de 20” como de 40”, que en 
general tiene que ver con el movimiento o la virada de una caja. 


Después, hay una distribución de la operativa de contenedores. En el comienzo, pero 
también en los años inmediatos siguientes a la concesión de la Terminal Cuenca del Plata, la actividad 
se repartía entre TCP y Montecom, mientras que hoy equivale a un 65% y 35%, respectivamente. 
Imaginen los señores Senadores que cuanto más crezca la actividad, más grandes sean los barcos, y 
tengamos un solo muro a catorce metros, todo se concentrará en un operador, que es TCP. 


Las líneas oceánicas regulares son muy rígidas en sus itinerarios y en la mayoría de las 
terminales del mundo tienen ventanas de atraque, esto es, un día y una hora para operar en ella en 
forma fija. Los muelles públicos en Montevideo no pueden darla porque son multipropósito, como es el 
caso de Montecom, pero sí puede hacerlo TCP. Esa es una condicionante más para que tenga lugar 
una concentración de actividad en un solo muelle. 


El Centro de Navegación ha hecho un estudio de proyecciones de mercado, según el cual 
para 2013 se llegará a un millón de teus operativos en el Puerto de Montevideo. Tengo en mi poder 


unos apuntes que he realizado de acuerdo con los cálculos que se hicieron, en función de los cuales 
estimo que en 2013 la operativa de TCP puede llegar al 77%, quedando la de Montecom en 23%. 
Aclaro que no estoy en contra de TCP ni a favor de Montecom, así como tampoco mis comentarios 
tienen que ver con un tema partidario, sino que, como dije al principio, esos datos tienen que ver con 
una realidad y un estudio país que se hizo. Nuestra intención es que esto se pueda definir en el 
Parlamento al más corto plazo, evitando que el tema se politice. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si me permite, quisiera hacer una consulta sobre una duda que se me plantea 
en función de algunos de los documentos que nos han dejado representantes de TCP y que han 
circulado por la prensa, porque el tema de las proyecciones parece ser vital. Ellos señalan que estarían 
en condiciones de absorber sin problemas el crecimiento que experimentaría el tráfico en el Puerto de 
Montevideo, de acuerdo con su plan de inversiones, el funcionamiento de sus grúas pórtico, y las 
labores de relleno que les permiten ganar áreas al mar. Pero también he visto otros números, sobre los 
que ellos dicen que quienes hacen el cálculo -por ejemplo, la ANP- se equivocan, porque toman doble 
una cifra. Quisiera saber cuál es la diferencia en la estimación, teniendo en cuenta que hay cifras 
objetivas que muestran porcentajes. ¿Dónde está la diferencia al mirar ese crecimiento? Un tema es el 
monopolio, y se habla de diversificar; pero otro es el que tiene que ver con la idea que ellos manejan 
en el sentido de que no podrían absorber el crecimiento del tráfico y que la operativa portuaria se vería 
sobresaturada. Veo dos malos argumentos jurídicos de distinto tipo, pero en definitiva deseo conocer 
por qué el análisis de las proyecciones es distinto y en qué se funda. 


SEÑOR MÉROLA.- La discusión está, básicamente, en los porcentajes de crecimiento que se 
proyectan. En este estudio se establecen tres escenarios de crecimiento anual, en base al 7%, 8% o 
10% -en la gráfica se pueden observar los tres- y aun tomando el más pesimista -el de 7% anual- se 
determina que la infraestructura de la actual terminal se verá superada por la realidad. 


La capacidad de transferencia, es decir, la capacidad de carga y descarga de una terminal 
está probada en el mundo, y absolutamente definida como un lugar de atraque, un área de respaldo y 
un máximo que la terminal soporta como capacidad de transferencia. Por eso la Administración 
Nacional de Puertos no coincide con ese tipo de apreciaciones que hace TCP, lógicamente, en defensa 
de un interés propio. Para el año 2013, reitero, la estimación más pesimista da por saturada no sólo la 
infraestructura de esta terminal, sino además la actividad actual en los muelles libres. Para nosotros, 
este estudio determina que para el año 2013 estaríamos con la capacidad colmada en la terminal 
actual y con una actividad en puerto libre -hoy hablamos de Montecom, pero puede ser otro operador- 
llevada a su máximo de posibilidades. 


Por lo tanto, la diferencia radica en la proyección de crecimiento que uno hace. TCP cuestiona 
que ese crecimiento del 7% o del 8% sea sostenible, pero debemos manifestar que los números fueron 
amortiguados en base a la situación económica mundial de este momento, porque las proyecciones de 
la Administración Nacional de Puertos se basaban en un crecimiento del 11% o del 12%, lo que puede 
cambiar en base a la situación actual. Es por estas razones que tomamos como escenarios el 7%, el 
8% y el 10% y no como se tomaba hace unos meses el 8%, el 10% o el 12%. Estamos tratando de ser 
pesimistas. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Ellos señalan que, de acuerdo con el Decreto 137/01 -si recuerdo bien- 
pueden llegar a tener un área máxima de 58 hectáreas, que en caso de sacarse el muelle fluvial - 
donde están los barcos de la Armada- podría ser un poco más, y que podrían llegar a manejar hasta 
1:000.000 de teus. 


SEÑOR MÉROLA.- Nosotros estamos hablando del año 2013, en la hipótesis de un determinado 
crecimiento, con una inversión y un aumento de la superficie y de los atraques mayor a la que se prevé 
que realice la terminal privada -la idea es poder llegar a equis número de hectáreas más- e incluso en 
esa hipótesis tampoco se estaría cumpliendo con una máxima, que es tener una infraestructura 
disponible para absorber los picos. Este volumen no es parejo todo el año; se trata de un total anual, 
pero hay meses mejores y otros peores. Si no absorbo la mayor cantidad posible de los que vinieron en 
un mes, pierdo esas escalas, porque los barcos de línea no vienen a un puerto y si no hay lugar van a 
otro y mañana vuelven. Un barco de línea, justamente, fija sus itinerarios. Si como armador fijo un 
itinerario y resuelvo hacer una escala en un puerto en el que no me pueden atender, no vuelvo, por lo 


menos por un buen tiempo. Consideramos que se debe tener la infraestructura adecuada que permita 
absorber los picos mensuales o semanales que se registren, y no hacer estadísticas lineales que dan 
un total anual. Aquí de lo que se trata es que mi límite debe ser el límite de los picos máximos. 
Justamente, el interés nacional consiste en tener un puerto capaz de absorber esos picos. Por su 
parte, el interés de la empresa privada es tener todas las mesas del restaurante llenas; no importa si 
queda gente sin comer, siempre y cuando tenga el restaurante lleno. 


SEÑOR BAUBETA.- Es más, quiero decir que estas estadísticas no reflejan la demanda oculta, esto 
es, todo aquello que el Puerto de Montevideo ha dejado de atender a lo largo de todo este tiempo. Por 
ejemplo, no hay muros para buques que quieren venir a realizar reparaciones. Es más, si en Argentina 
se genera un conflicto y a las terminales se les pregunta si pueden recibir un barco con 900 
contenedores, responden que no. La misma situación se da en Brasil, porque si ante un conflicto se les 
consulta acerca de si pueden recibir un barco con 1.200 contenedores para descargar en Montevideo, 
también responden que no. Entonces, se queda a la espera hasta que el puerto brasileño lo pueda 
atender. Entendemos que a las estadísticas les falta reflejar esta situación, ya no sólo de los 
contenedores, sino también de los buques que vienen a reparar. En fin, consideramos que toda la 
actividad pesquera está siendo muy castigada por la falta de muelles, de infraestructura y de lugares 
de atraque y de fondeo. Creemos que muchos de los servicios que hoy se rechazan, podrían ser 
atendidos. 


Más adelante, en el material que obra en poder de los señores Senadores, podrán advertir 
que se habla de la necesidad de contar con una nueva terminal y, en este sentido, se establece que el 
rendimiento de una terminal para los grandes puertos está basado en una cifra que, a nivel mundial, 
oscila en los 1.000 teu/año por metro lineal de muelle. Ahora bien, siguiendo la hipótesis de los 
volúmenes que alcanzaríamos en el año 2013, se llega al cuadro final donde realmente se necesita, 
tanto el muelle de la TCP, así como una nueva terminal de, por lo menos, 350 metros a una cota de 
menos catorce. 


Luego, hay un análisis de la situación que hoy vivimos, así como también sobre lo que 
ocurrirá a fines de 2009 y comienzos de 2010, cuando la Terminal TCP esté funcionando. 


Y, por último, como conclusión -que fue lo que mencionamos al principio del trabajo- se 
destaca la necesidad de contar con otro sitio de atraque que entre en competencia. El tiempo límite 
para comenzar con las actividades está previsto para el año 2011, de forma tal de poder disponer de la 
infraestructura adecuada para acompasar la demanda y no que la demanda esté detrás de la 
infraestructura. 


SEÑOR MÉROLA.- Justamente, en la parte de las conclusiones se habla de dotar al Puerto de 
Montevideo de una nueva terminal especializada y económicamente eficiente. Creemos que el gran 
tema aquí es la expresión “económicamente eficiente”. ¿Por qué lo destaco? Porque también podemos 
caer en que un proyecto, tentador en términos de volúmenes de inversión que exagere, de alguna 
manera, las infraestructuras de que se dota -que en cierta medida constituye el temor de TCP- podría 
llevar a que existiera una sobrecapacidad en estructuras. Si esto llegara a ocurrir, podría verse 
afectada la rentabilidad de ambas empresas, es decir, de la que existe y de la que vendrá. 
Consideramos que a lo largo de las discusiones que sobre el tema se han dado, no se ha hecho 
demasiado hincapié en la expresión “económicamente eficiente” y que no se le ha dado la importancia 
que debe tener. Concretamente, me refiero al hecho de que si nosotros nos tentamos con la oferta o la 
propuesta de una infraestructura fantástica, preciosa  -en términos de diseño y capacidad- y deseable, 
en términos de que lo que quiero es lo mejor, con más lugares de atraque y más superficie, todo eso 
tiene un costo de inversión que deberá ser trasladado a quien lo paga, que es la carga. Si generamos 
un exceso de inversión y en un proyecto obligamos a una inversión desmedida, sin calcularla en 
términos de la carga real que va a haber -errar por demás es también peligroso- se tendrá que pagar 
un exceso de infraestructura superior al que debería soportar con un proyecto a la medida de las 
necesidades. Por eso hablamos de proyectos económicamente eficientes. La carga está constituida 
por los exportadores e importadores uruguayos, porque el tránsito no puede ser penalizado; si lo 
penalizo, se va. Es como cuando se establece un impuesto para un sujeto que puede elegir pagarlo o 
no. En este caso es lo mismo: se trata de atraer al tránsito con ventajas, porque si se le cobra el 
exceso de infraestructura, se va. En ese caso, estaremos peor que antes, sin el tránsito y con exceso 
de infraestructura. 


SEÑOR MICHELINI.- La infraestructura es privada y pública. 


SEÑOR MÉROLA.- Efectivamente. También se hace el dragado y se le cobra a los barcos por un 
dragado que hace la Administración Pública. En consecuencia, es importante tener en cuenta que el 
paso que uno da debe ser adecuado y sensato en términos de inversión, aunque la misma sea privada. 
No sólo se debe medir el paso como Estado, cuando es éste el que hace la inversión, sino que hay que 
plantear proyectos y procesos que tengan muy en cuenta el factor económico, ya que alguien va a 
pagarlo. A veces nos quedamos contentos porque, por ejemplo, se obtiene un mejor precio por el 
alquiler de áreas portuarias o porque aumenta un peaje, etcétera. Sin embargo, todo esto tiene un 
efecto y, actualmente, la Unión de Exportadores y la Cámara de Industrias del Uruguay están diciendo 
que hay que tener cuidado, porque los costos portuarios son absorbidos por la carga nacional, y no por 
la carga en tránsito. 


SEÑOR VAILLANT.- Supongo que en este caso, además de las inversiones privadas que había que 
hacer para la nueva terminal de contenedores y, en relación directa con la dimensión de la misma, 
deberán realizarse inversiones públicas. Este proceso, naturalmente, implica proyectos 
complementarios con participación del Estado y, en ese sentido, el aumento de la dimensión de la 
terminal portuaria a límites exagerados, traería como consecuencia para el Estado un aumento también 
exagerado de la inversión que este debería realizar por su lado. Independientemente de que el cien por 
ciento de la inversión de la terminal de contenedores la realice un privado, hay toda un área de 
servicios de apoyo que deben brindarse por parte del Estado, no sólo en su construcción, sino también 
luego en su mantenimiento. 


SEÑOR MÉROLA.- Por eso el señor Baubeta hacía énfasis en el dragado y en el sitio donde se 
encuentre la terminal. Si esta se ubica en una zona tal que el barco no deba recorrer mucha distancia 
en el interior del Puerto, el dragado cuesta menos. Entonces, hay que buscar alguna forma de hacer 
más eficiente la terminal y, en ese sentido, si bien es necesario contar con una nueva, no hay que 
plantear proyectos que sean ineficientes desde el punto de vista económico. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En el día de hoy leí una cifra de dragado que me pareció altísima: estos US$ 
50:000.000 ¿a qué corresponden? 


SEÑOR BAUBETA.- Eso corresponde a la apertura, a la profundización y a excavar de 12 metros a 14 
metros, del kilómetro 54.5 hasta el Puerto de Montevideo. El ancho de solera es de 54.5 kilómetros 
hasta llegar al sitio de atraque. 


SEÑOR ANTÍA.- Esa es la inversión, no el mantenimiento. 


SEÑOR BAUBETA.- Esa cifra corresponde a hacer el pozo; luego debe mantenerse abierto, porque va 
sedimentando. Por tanto, hay también un costo anual de mantenimiento de esa profundidad. Cuanto 
más profundo, el mantenimiento es mayor. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿El Estado se resarce con un peaje que se les cobrará a los barcos? 


SEÑOR BAUBETA.- Justamente en el día de hoy mantuvimos una reunión en el Directorio de la 
Administración Nacional de Puertos en la que se trató ese tema. La Administración Nacional de Puertos 
llamó a licitación para el dragado a 12 metros, que va desde el kilómetro 54, aunque hay que hacerlo 
hasta el 42 porque desde allí hasta el 54 hay un litigio con la CARP y se necesita una autorización 
argentina para iniciar el dragado en ese tramo. La mejor oferta que tuvo la Administración Nacional de 
Puertos fue de US$ 33:000.000 para hacer la apertura que empieza en enero y culmina en diciembre 
del próximo año con dragadores chinos, que son los más baratos, porque los demás cobran por 
encima de los US$ 40:000.000. O sea que la Administración Nacional de Puertos el año próximo va a 
invertir en dragado US$ 33:000.000. Esta semana la Administración Nacional de Puertos envió al 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas una propuesta de subir la tasa que cobra por uso de puerto, 
que es un peaje que cobra por la utilización de los buques de los lugares dragados. Esa tasa 
actualmente es de US$ 0,14 por tonelada de registro bruto de cada barco y la Administración Nacional 
de Puertos, para financiar esta próxima obra, propone aumentarla un 185%, llevándola a US$ 0.40. 


Esto hay que hacerlo así porque alguien tiene que pagar ese costo. Lo primero que la gremial dice es 
que hay que oponerse a ese aumento, pero si queremos dragado, alguien lo tiene que pagar y hay que 
analizar si ello lo hará el barco, la mercadería o el Estado. Un integrante de la Comisión Directiva del 
Centro de Navegación -que hoy no pudo asistir a esta reunión- es el principal de Hamburg Sud en 
Uruguay y comentaba que ellos hicieron un cálculo que muestra que ese exceso de costo en el uso de 
puerto, es decir, ese 185% de aumento, les significa una inversión de US$ 2:000.000 anuales. Si 
dividimos esta cifra entre los contenedores que mueven, da un incremento de flete -en la tarifa del flete 
se va a incluir un recargo de peaje a Montevideo, que hoy no existe- de entre US$ 80 y US$ 120, 
según los buques que decidan poner en el tráfico el año próximo. Por tanto, ese dragado no lo paga el 
Estado, pero lo va a pagar el comercio exterior de Uruguay y eso se trasladará después al consumidor. 
Entonces, tenemos que ir analizando cómo se van encadenando todos esos factores. 


SEÑOR ANTÍA.- En la hipótesis de que esa inversión la pague el consumidor, ¿en cuánto tiempo 
ocurriría? Lo pregunto porque no hay una inversión del Estado en este caso y si queremos cobrar una 
tasa muy alta en muy poco tiempo, se puede encarecer mucho. 


SEÑOR BAUBETA.- Todavía no hicimos un estudio al respecto, pero quizás en el día de mañana la 
mesa de agentes marítimos comience a hacerlo. Por tanto, no contamos aun con la totalidad de 
registros brutos de esas categorías de buques que vienen a Montevideo, para ver cuánto incide eso. 
Pero aclaro que no creo que exista un interés de la Administración Nacional de Puertos de 
recaudación, sino de salvar los costos. A grandes rasgos y sin tener aun los datos precisos, considero 
que el interés que existe tiene que ver con la financiación de la inversión y no con una recaudación. 


SEÑOR MÉROLA.- Quisiera aclarar que ese sobrecosto existe mientras exista el peaje, porque no se 
sabe si el peaje que se establece, luego se mantendrá. En la medida en que la Administración Nacional 
de Puertos lo mantenga, ese sobrecosto existirá y las líneas lo van a trasladar a la carga. 


SEÑOR VAILLANT.- Se está hablando del costo que tendría el dragado a 12 metros, pero creo que la 
comparación deberíamos hacerla con el costo de no dragar y con los costos de las externalidades. Me 
parece importante señalarlo porque, de lo contrario, podría creerse que es un costo innecesario. 


SEÑOR MÉROLA.- Estoy totalmente de acuerdo con eso. Utilizamos el ejemplo del dragado para 
mostrar que una inversión en una terminal también acaba incidiendo, pues se debe amortizar en base 
a la carga que dicha terminal mueva. Queremos que quede claro que el ejemplo del dragado no fue 
una crítica a su realización; es más, entendemos que es necesario hacer uno mayor. El ejemplo se 
puso para mostrar que esas inversiones no son neutras; no se trata de un desembolso que no tiene un 
efecto colateral, porque sí lo tiene. Además, lamentablemente, lo paga la carga nacional y no la carga 
en tránsito. Mirando todo el volumen del Puerto de Montevideo, nos equivocamos si pensamos que la 
carga en tránsito va a pagar ese costo. De alguna manera podremos incrementarlo si tenemos en 
cuenta la competencia con los otros puertos, pero si nos excedemos, la carga en tránsito se va a ir. 


SEÑOR BAUBETA.- Voy a referirme a la estadística de crecimiento. Los señores Senadores podrán 
observar que en el año 2006 la actividad creció un 14%; en el año 2007, un 15%; y se estima que para 
el año 2008 lo hará en un 12%. Por tanto, en estos últimos años estamos ante un crecimiento global y 
regional y, sin ninguna duda, se debe al dragado. En consecuencia, se invierte, pero se recupera en 
toda esta actividad que tiene sus proyecciones logísticas a nivel de todo el país y, como se sabe, la 
logística abarca muchísimos rubros. El contador Astori -en un acto en el que participó- estimaba en 
US$ 1.000:000.000 la facturación anual de la logística. 


Finalmente, los señores Senadores podrán observar tres láminas relativas al puerto de aguas 
profundas en la zona este -tema que ya abordamos- que sería necesario para cuando Montevideo no 
pueda brindar servicios a esos grandes buques. Al respecto, considero que no se deberían afectar las 
zonas turísticas porque hay áreas complementarias. Aquí hay una lámina sobre un informe de la 
Universidad de Montevideo y creo -no lo puedo asegurar- que hay roca a un nivel razonable para que 
la construcción de los muelles sea eficiente y no demasiado costosa. 


Luego tenemos la conclusión final del trabajo sobre la terminal del este. En la hipótesis de 
Montevideo ampliado con dos terminales especializadas de contenedores dentro del marco de 
crecimiento que la región sustenta, acompañando las tendencias de construcción de los buques a 
calados de menos 20 metros, nos orienta a viabilizar el proyecto de un gran puerto “hub” de aguas 
profundas en nuestra costa oceánica, complementario del Puerto de Montevideo, no antes de 2020. 
Esto implica mucho trabajo e inversión de apoyo a la terminal portuaria. Por ello, consideramos que ya 
hay que empezar a estudiarlo porque se necesita ferrocarril, carreteras y toda una infraestructura de 
apoyo para el puerto que hoy no existe. 


SEÑOR ANTÍA.- El puerto de aguas profundas de la costa atlántica, en alguna medida, ¿podría 
competir con la segunda terminal del Puerto de Montevideo si fueran simultáneas? 


SEÑOR BAUBETA.- Pienso que no van a ser simultáneas por lo que ya expresamos, pero si salieran 
en forma simultánea, creo que sí. Pienso que el relativo a la terminal del este es un estudio a largo 
plazo, porque se necesitan carreteras, vías férreas, etcétera. Cuando nosotros empezamos el estudio 
nos preguntamos si se trataba de un proyecto competitivo o complementario y, ciertamente, 
consideramos que es complementario. 


SEÑOR MÉROLA.- Esta hipótesis pensada para el año 2020 o para más adelante como etapa de 
desarrollo del puerto de aguas profundas se basa, fundamentalmente, en el tema de los contenedores, 
lo cual no es aplicable a otro tipo de cargas. Por ejemplo, algunos proyectos industriales o de los que 
se mencionan para el este, como pueden ser las plantas de celulosa -no viene al caso comentar esto, 
porque todos conocemos de qué se trata- implican viabilizar un puerto con su carga propia y, en ese 
caso, por supuesto no hay competencia con el Puerto de Montevideo, ya que, precisamente, se trata 
de carga propia. Por consiguiente, no estamos hablando de que deba postergarse cualquier puerto de 
aguas profundas a la espera de que la infraestructura de Montevideo esté saturada. En realidad, lo que 
decimos es que en el tema de los contenedores hay que pensar en los proyectos económicamente 
eficientes, de modo que no pisemos un proyecto en proceso de desarrollo con otro que sea 
competitivo. Obviamente, ese no sería el caso de una carga genuinamente ubicada en determinada 
zona, que requiera de un puerto para su desarrollo. 


SEÑOR OLIVER.- Me gustaría saber si en el estudio se evaluó este momento que es de alta actividad, 
en el que, sin dudas, un 40% o un 50% es de expectativa. En ese sentido, pregunto si se ha previsto lo 
que ocurriría en un período de normalidad. A mi juicio, todos los costos los pagan los productos, y 
según se ha dicho aquí, los gastos del dragado se van a trasladar al flete. Pregunto esto porque, 
sinceramente, me preocupa este asunto y quisiera saber si se ha tomado en cuenta ese tipo de 
elementos. 


SEÑOR BAUBETA.- Lo que decía Mérola hoy con respecto a que en la importación y la exportación 
los costos los paga la mercadería, sin dudas, es un aspecto que también puede evolucionar en la 
medida en que las proyecciones de crecimiento están basadas en un incremento del tránsito. 
Entonces, en algún momento va a ser necesario trasladar algún costo al tránsito porque, realmente, en 
la actividad portuaria de Montevideo las proyecciones de crecimiento no están dadas como puerto 
concentrador de nuestra importación y exportación, sino en las proyecciones del crecimiento del 
tránsito. 


SEÑOR MÉROLA.- Claramente los costos de un puerto los pagan las cargas que se mueven allí. 
Ahora bien, los costos extra que se generen van a recaer sobre la carga nacional, pero si la inversión 
es eficiente los costos portuarios van a pagar dicha inversión. Toda tarifa de una terminal competitiva y 
normal, por supuesto, va a pagar la inversión. Si se invierte en una terminal y la inversión no es 
excesiva, sino que es económicamente eficiente y adecuada, la carga que transite por ella, ya sea 
nacional o de tránsito, obviamente, va a pagar un precio y va a existir disposición a realizar ese pago 
porque el tránsito se pagaría en cualquier otro sitio. Si una inversión está bien hecha y es muy 
eficiente, el costo va a ser menor y en eso consiste, precisamente, la competitividad. Existe un 
sobrecosto que paga la carga nacional si lo que se planteó como proyecto es ineficiente, pero si la 
ecuación es correcta el costo de la carga nacional no va a ser superior al de cualquier otra carga, sino 
que va a ser el que normalmente se debería pagar por los movimientos. 


Con relación a las proyecciones de mercado, nosotros establecimos un 7%, un 8% o un 10% 
de crecimiento. ¿Por qué decimos que la carga de contenedores crece aunque no crezca el PBI o la 
actividad de la región? Hay una tendencia mundial a que las cargas se transporten en contenedores; 
hoy se exporta celulosa, granos o arroz en contenedores, lo que nunca hubiéramos imaginado en 
tiempos recientes. El crecimiento del PBI y de los volúmenes de carga de los puertos es inferior al 
incremento del movimiento de contenedores en ellos. De modo que aunque no haya crecimiento de las 
economías ni del comercio, hay un aumento de la carga en contenedores. 


SEÑOR OLIVER.- Me quiero referir a un tema concreto. En el comercio de los granos, los chinos 
levantaron los precios en el sexto y séptimo año de la década y con ello se incrementó el precio en el 
mercado mundial. Entonces, en especial los países pobres hacen inversiones en la compra de 
maquinaria, etcétera, lo que nos condiciona a tener que seguir produciendo esos productos aunque 
bajen los precios. Supongo que en este caso debe suceder algo parecido, y entonces me parece 
fundamental mantener un equilibrio. 


SEÑOR ANTÍA. - Se ha hablado de dos terminales, de seguridad, de contenedores, de competencia, 
etcétera. ¿Cómo está afectando las posibilidades de desarrollo del puerto de Montevideo el tener en 
su ámbito a la Armada y también a los cruceros? ¿Qué harían ustedes con eso? 


SEÑOR BAUBETA.- Cada Comandante en Jefe que asume tiene como objetivo trasladar el 
apostadero al Cerro. Eso es vital; la Armada no puede estar ahí, el tema es que la estimación de lo que 
costaría trasladarlo no está en los cálculos de quien puede pagar esos costos. En el año 2004 el 
Contraalmirante Daners impulsó mucho la idea de trasladar a la Armada; había aportes de US$ 
7:000.000 u US$ 8:000.000, pero ellos querían US$ 20:000.000, lo que hizo inviable la propuesta. Es 
evidente que tienen que trasladarse. 


Por otro lado, respecto al tema de los cruceros, es vital que haya una terminal especializada 
de cruceros. La congestión del Puerto de Montevideo, que se agravó a partir de junio por el largo 
conflicto aduanero, todavía no se ha podido superar. Por lo tanto, estimo que cuando llegue la 
temporada de cruceros se va a producir un caos. 


También hay dos puntos, sobre los que hemos estado trabajando, que queremos plantear y 
que, lamentablemente, nadie conoce. Por un lado, está el Acuerdo Multilateral de Transporte Marítimo 
del MERCOSUR y por otro, nos queremos referir a la reserva de carga, extra e intra zona, para 
bandera MERCOSUR. 


SEÑOR MICHELINI. - El Uruguay se ha negado. 


SEÑOR BAUBETA.- El 29, 30 y 31 de octubre pasado en Maceió, el Uruguay mantuvo su posición de 
no acordar. Se planteó la reserva de carga para la bandera MERCOSUR, o sea, para los armadores 
brasileños con bandera brasileña-MERCOSUR. Aclaro que la reserva de carga extra zona quiere decir 
que toda la importación al MERCOSUR tiene que venir en bandera MERCOSUR y todo lo que sale 
hacia Europa, Asia o a donde sea, también debe tener la bandera MERCOSUR. Esa es una gran 
amenaza que tiene nuestro país y hay que seguir ese tema de cerca. Uruguay tiene una posición firme 
en este aspecto e, incluso, hemos trabajado mucho con la delegación tratando de fortalecerlos, pero 
hay una gran presión por parte de Argentina y Brasil para que nuestro país firme. Este tema no termina 
ahí -me refiero al tema de la extra e intrazona- sino que quieren que los servicios feeder sean bandera 
MERCOSUR. ¿Qué significa servicio feeder? Que se sale de un puerto MERCOSUR con destino a otro 
puerto MERCOSUR pero con mercadería de trasbordo. Es decir que también el tramo interno dentro 
de MERCOSUR tiene bandera del MERCOSUR. En el caso de MAERSK, tiene el 61% de la actividad 
de tránsito del Puerto de Montevideo. Esta empresa trae mercadería del sur argentino -concretamente 
de la Patagonia- concentra la carga y de acá sale para todos los destinos, pero esto no lo podría hacer 
si no portara bandera del MERCOSUR. También están en la misma situación otras empresas -de todas 
las banderas- como, por ejemplo Hamburg Sud y Evergreen, entre otras. Esto es una gran amenaza 
tanto para el tránsito como para el puerto de Montevideo, como “hub” y como país logístico. A nuestro 
entender, todo el mundo debería estar enterado para poder alcanzar una posición firme sobre este 
tema. 


En estos días, también hemos estado trabajando sobre el Código Aduanero del MERCOSUR 
porque, a nuestro criterio, puede llegar a eliminar el puerto libre, o sea, puede eliminar la libre 
circulación de mercaderías dentro del Puerto de Montevideo. Hemos trabajado con la Comisión 
Técnica ad hoc del Grupo 5 del MERCOSUR sobre este tema y puedo decir que los puertos pasarían a 
ser zona primaria aduanera. Hoy se puede mover mercadería dentro del puerto comunicando en 
tiempo real on line; pueden comunicar que no la muevan antes que se le avise, pero no se necesita 
autorización previa. Nosotros entendemos que en la zona primaria aduanera tendría que haber una 
solicitud y una autorización aduanera para movilizar cargas entre depósitos portuarios para hacer 
reembarcos o trasbordos porque, de esa manera, se nos está quitando la posibilidad de ser puerto 
libre. También en este asunto tenemos la presión de Argentina y de Brasil; como apunta a la 
eliminación del pago del doble arancel externo, Uruguay no tiene una posición fuerte. Concretamente, 
nuestro país prioriza el no pago del doble arancel externo y queda en una posición un poco débil en 
cuanto a la posibilidad de seguir manteniendo esta ventaja comparativa que es fundamental para el 
país logístico. 


SEÑOR MICHELINI.- Quiero saber si todos estos temas se los han dado a conocer a las autoridades. 
SEÑOR BAUBETA.- Sí, señor Senador. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Quizás este tema esté agendado en la Comisión de Asuntos Internacionales. 


SEÑOR BAUBETA.- Vamos a hacer entrega al señor Presidente de una carta que le enviamos en el 
día de ayer al Ministro Rossi planteándole nuestra preocupación con respecto a la redacción del 
Código Aduanero. 


SEÑOR MICHELINI.- Este tema debe estar en la órbita de la Cancillería. 


SEÑOR BAUBETA.- Se formó una Comisión integrada por la Cancillería y los Ministerios de Economía 
y Finanzas y de Relaciones Exteriores. 


SEÑOR MICHELINI.- El Gobierno está muy comprometido en este asunto. 


SEÑOR BAUBETA.- Hemos tratado de bajarle los decibeles al tema y redactamos esta carta para que 
se entienda los riesgos que se pueden llegar a correr. Lamentablemente no vamos a contar con el 
apoyo que hoy tenemos con respecto al acuerdo porque Uruguay también tiene intereses creados en 
este tema. 


Por último, queremos agradecer a la Comisión por habernos recibido y quedamos a la orden 
por cualquier consulta que los señores Senadores deseen realizar. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En nombre de la Comisión, agradezco a nuestros visitantes la información 
brindada. 


(Se retira de Sala la delegación del Centro de Navegación) 
(Ingresan a Sala los representantes del Sindicato Único Portuario y Ramas Afines) 


La Comisión de Transporte y Obras Públicas del Senado tiene mucho gusto en recibir al 
Sindicato Unico Portuario y Ramas Afines a los efectos de conversar a propósito del proyecto de ley 
vinculado con una nueva terminal de contenedores en el Puerto de Montevideo. 


SEÑOR SUÁREZ.- Soy el Secretario General del Sindicato Único Portuario y Ramas Afines. Vale 
destacar, además, que también están presentes compañeros que representan a las diferentes 
empresas que trabajan en el puerto. Decimos esto porque, tradicionalmente, el Sindicato Portuario se 
presentaba como el sindicato de los empleados públicos, pero, insisto, hoy es una sola unidad y está 


conformado por trabajadores de TCP, de Terminal Cuenca del Plata y de las diferentes empresas que 
están en el propio Puerto. 


A nuestro juicio, era importante mantener una reunión con ustedes en tanto entendemos que 
se abre un debate sobre la posibilidad de generar una ley que habilite una segunda terminal 
especializada en contenedores dentro del Puerto de Montevideo. Lo primero que queremos expresar 
es que no vamos a entrar en un análisis de números porque no estamos capacitados para hacerlo y, 
además, nuestra propuesta no es la de oponernos o avalar que haya una segunda o más terminales en 
el Puerto de Montevideo, siempre y cuando estas traigan consigo garantías y trabajo para el conjunto 
de los trabajadores portuarios. En realidad, sí nos preocupan algunos aspectos de este tema. Nos 
consta que muchos de los Legisladores estuvieron presentes -hace unos instantes se retiró el señor 
Senador Michelini- en debates previos al remate de la actual terminal Cuenca del Plata, antigua 
terminal de contenedores del Puerto. En aquel entonces compartimos con aquellos Legisladores una 
cantidad de argumentos en el sentido de que nos oponíamos a que esa terminal pasara a manos 
privadas. Sin embargo, la ley de urgencia creó una sociedad anónima, que luego remató el paquete 
accionario, y hoy la terminal Cuenca del Plata -en aquel momento era la terminal del Puerto de 
Montevideo- pasó a manos privadas, con la participación del Estado en un 20%, tal como todos 
sabemos. Hoy nos preguntamos por qué se quiere repetir esta historia y qué es lo que cambió. 


El argumento de peso del sindicato en aquel momento no era negarse a que el privado 
pudiera tener una o más terminales en el Puerto de Montevideo; lo que se esgrimía era que si los 
privados querían operar, debían invertir y hacer la terminal, en lugar de recibir una que para nosotros 
funcionaba bien, tenía un crecimiento sostenido y que con un poco de inversión -como la compra de 
grúas, que en aquel momento no se hizo pero estaba presupuestada- podía funcionar en otros 
términos. Este argumento fue compartido por los sindicatos y por parte del movimiento de izquierda, lo 
que llevó a que se juntaran firmas y se tratara de realizar un plebiscito que, finalmente, no se logró. 


En aquel momento, el ingeniero Lucio Cáceres fue convocado por la Comisión para referirse a 
este tema, y el actual Ministro de Transporte y Obras Públicas -que en ese entonces era Diputado- 
señor Rossi, preguntaba por qué entregar un negocio que funcionaba bien, con esos porcentajes tan 
importantes para el privado. Esta es la pregunta que hoy nos hacemos los portuarios. 


Si bien puede llegarse a la conclusión de que es necesario crear una segunda terminal 
especializada -porque como todos sabrán, hay más de una terminal en el Puerto de Montevideo- nos 
preguntamos qué cambió y qué cambia ahora. Se nos podrá decir que eso era lo que nosotros 
propusimos en aquel momento: que el privado hiciera la inversión y se quedara con la terminal. El tema 
es que hoy día el Estado está entregando definitivamente el negocio de los contenedores a manos 
privadas, y según creo, esto ya no tiene retorno. Se trata del negocio portuario más importante, y en 
poco tiempo, quizás, el único negocio del Puerto, porque hasta los graneles también van rumbeando a 
pasarse a contenedores. 


Es un hecho que los contenedores vinieron para quedarse. Entonces, cuando se entrega el 
negocio de los contenedores no sólo debemos pensar en la captación de los contenedores en tránsito - 
que es un muy buen negocio que todos nos disputamos- sino en que se está entregando la llave de 
ingreso y salida de las mercancías del país; es decir, no sólo el tránsito de mercadería, sino también 
las exportaciones e importaciones del país. 


En este proyecto de ley vemos que la primera cuestión que se maneja es que el Estado no 
está, que no opera con contenedores, que todos los proyectos de inversión en la materia se realizan en 
función de la instalación de capitales privados, y a esta altura ya ni siquiera se habla de una mínima 
participación del Estado. Entonces, nuestras primeras preguntas son: ¿por qué el Legislador repite esta 
receta? ¿Por qué está dispuesto a entregar en forma definitiva el negocio de contenedores a 
privados? ¿Cuál será el testigo del Estado? ¿Cuál será su regulación? 


Hace muy poco tiempo, el país entero -no culpamos a nadie- vivió la difícil situación de tener 
que resolver sobre el poder que se otorga a un privado. Sabido es que los Legisladores blancos y 
colorados que en su momento apoyaron el remate de la Terminal Cuenca del Plata, lo hicieron -con los 
argumentos del caso- para garantizar ciertas inversiones que necesitaba el país en un tiempo 


determinado. Todos tenemos presente que hace un año y medio se debería haber terminado la 
extensión del muelle TCP, pero no se ha logrado, y en su momento, cuando la Administración Nacional 
de Puertos tenía que capitalizar o no por esas inversiones e hizo un amague de llamar al orden a la 
empresa, lo primero que se dijo fue: “¡Ojo, que se van!”, “¡Ojo que levantan los petates y sumergen al 
país en una crisis!”. Ante esa situación, todos temblaron, desde el Ministro de Transporte y Obras 
Públicas hasta la oposición, y se analizó cómo negociar con TCP, con el grupo belga, para asegurar 
que Maersk no se fuera y esa actividad continuara. El Estado pudo hacer muy poco y tuvo que 
negociar sobre la premisa de que, en lugar de 150 metros de muelle se harían 300 metros y de que si 
bien la Administración Nacional de Puertos exigía dos grúas nuevas se traerían tres usadas, que 
finalmente se arrendaron al propio Estado y a la sociedad. 


Con esto queremos señalar en manos de quién queda el poder, y en qué condiciones de 
negociar estaremos dentro de cinco o seis años si la segunda terminal de contenedores también se 
concede a manos privadas, cualquiera sea el grupo, y el Estado no tiene un resguardo para operar y 
competir en ese negocio. 


Decimos esto más allá de los números que se manejen, aunque para hablar de ello 
tendríamos que concurrir a este ámbito en una situación especial, para comenzar a demostrar cuánto 
gastó el Estado y quién pone precio a este pedazo de país que se está entregando. 


La vez pasada se hablaba de los US$ 17:000.000 que se destinaron a las escuelas, 
obtenidos del remate de la Terminal Cuenca del Plata, pero hoy la ANP acaba de llamar a licitación 
para la construcción del Muelle C y nos asombramos porque la oferta más barata que se hace para 
llevar a cabo esa obra es de US$ 90:000.000. Además, la ANP ya lleva reinvertidos US$ 
10:000.000 en la Terminal Cuenca del Plata. Todas esas cuestiones son las que nos plantean el 
escenario futuro. 


La primera pregunta que hace el sindicato es cuál será el termómetro, cómo va a manejar el 
país -cualquiera sea el Partido que esté en el Gobierno- las relaciones de las cargas y descargas que 
salen del país. Sepan que no están entregando los tránsitos, sino que están cediendo a 
multinacionales las manos de la importación y exportación, así como todas las cargas del país, y que 
después no habrá retroceso, como no lo hay hoy en TCP. Ese es un tema que nos lleva a 
cuestionarnos. 


Habíamos apostado -cuando se inició esta Administración lo creímos- a que el Estado haría 
una gran inversión en el Muelle C, de aguas profundas -que, como se sabe, está proyectado- y que 
esta sería la herramienta que nos permitiría descongestionar esa área, de forma tal que el país en su 
conjunto se pusiera a pensar la política portuaria de cara a un puerto de aguas profundas. 


Sorpresa nos llevamos cuando se aprobó este proyecto de ley y apenas se nombró, al pasar, 
la posibilidad de hacer un puerto de aguas profundas. Entendemos, y compartimos con algún señor 
Senador, que el proyecto país es el puerto de aguas profundas de Rocha. En realidad, no importa el 
lugar, pero deberíamos estar dirigiendo la inversión del Estado y de los capitales privados hacia ese 
proyecto. Sin embargo, se introdujo esta discusión y, nos guste o no, se relegó el proyecto de aguas 
profundas a una simple discusión para ver si empezamos a habilitar los permisos, para una cinta 
transportadora, o para una planta de chipeado para que Portucel o Ense transporten más fácilmente 
sus mercancías. Entonces, relegamos el tema a un segundo plano; y los señores Senadores saben 
que esto es así. 


En la conferencia de Proloc del año pasado, el señor Puntigliano habló de los problemas que 
tenía Uruguay y de la necesidad de infraestructura. Los españoles dijeron que en su país el problema 
era al revés, porque se generó demasiada infraestructura, lo que no fue bueno. Sin embargo, en un 
país tercermundista como el nuestro, puede ser catastrófico. Por lo tanto, creemos que hay que pensar 
muy bien la participación del Estado en este negocio. La posición de los trabajadores públicos y 
privados es que el Estado debe regular en este tema y debe hacerlo en un porcentaje mayoritario. 


No compartimos la experiencia de TCP porque entendemos que el Estado terminó pagando 
para controlar. Es la realidad que tenemos, por lo tanto, no adherimos a la propuesta del 5% para 
tener un 20% del paquete accionario, porque entendemos que, de esta manera, lo único que estamos 
haciendo es pagando un pasaporte para poder controlar. 


El otro gran aspecto, y tal vez el que más nos preocupa, es la situación en que se encuentran 
los puertos y el negocio logístico en su conjunto. Creemos que están dadas las condiciones de 
crecimiento y de trabajo -aunque sabemos que a veces es muy difícil tratar los temas cuando estamos 
en crisis o el negocio no está dando los resultados esperados- y hoy, sin duda, quedó comprobado 
que, aun en crisis, los negocios portuarios crecen y les va bien. A los únicos que no les va bien es a los 
trabajadores portuarios. 


¿Por qué traemos este tema ahora? Porque nos parece que es una instancia clave. No 
encontramos en este proyecto de ley, ni en la exposición de motivos, ni en la exposición de Puntigliano 
en el Parlamento -y ahora, seguramente, tampoco en la del Centro de Navegación- una sola palabra 
que garantice a los funcionarios trabajo si se dan estas proyecciones, ni algo que diga que, si le 
erramos, los trabajadores van a quedar protegidos de alguna forma. No sé si los señores Senadores 
habrán leído en la prensa un comunicado que publicamos y en el que se refleja nuestra preocupación 
porque en el Puerto se vienen dando una serie de licitaciones donde los platos rotos los pagan los 
trabajadores. Mientras las empresas discuten acerca de dónde hay irregularidades y la Administración 
Nacional de Puertos piensa a quién le otorga los espacios de la terminal polivalente, hay 300 familias 
que están angustiadas -incluso, tenemos aquí a dos compañeros en esa situación- por no saber si van 
a seguir trabajando en el Puerto. Me animo a decir que cualquiera de estos trabajadores hace más de 
treinta años que vienen desempeñándose en el Puerto. Entonces, ¿qué garantía tienen los 
trabajadores? La ley de puertos se repite una y otra vez, y no discutimos la generosidad que puede 
haber traído en cuanto al movimiento y la libre circulación de las mercancías, pero ciertamente no 
protege al trabajador. No existe un solo artículo en esa normativa que contemple al trabajador; y si 
alguno existió a ese respecto, la ley de urgencia terminó por arrollar los pocos que pudieran haber. 
Actualmente, no hay registro alguno de trabajadores; el Puerto está cargado de eventualidad, y cada 
vez que se realiza una licitación, los trabajadores portuarios tiemblan. Un ejemplo de ello es el 
Depósito 11, el antiguo Complejo Frigorífico, que estaba siendo concesionado por el grupo Planir S.A. 
El Puerto llama a una licitación, este grupo no se presenta y quien gana es un consorcio coreano. 
Hasta el presente, no hemos podido mantener una sola reunión con esa empresa que permitiera 
garantizarle a los trabajadores, que están desempeñando sus tareas desde hace unos cuantos años en 
Planir S.A. si van a seguir trabajando allí, si serán tenidos en cuenta, si se les va a respetar sus 
derechos o si, simplemente, se les va a decir “Hasta mañana”, sin más respuesta. A los pocos días, la 
ANP lleva a cabo la licitación, nada menos que de los espacios de Montecom, cuyos representantes 
acaban de retirarse de este ámbito. A partir de este momento, se comienza a discutir sobre si tienen o 
no razón, pero lo cierto es que, nuevamente, la empresa que tiene los servicios levanta sus petates, se 
va y los trabajadores -en este caso 300 familias- quedan sin respuesta. Esto ocurre con todas las 
empresas del Puerto. 


Por otra parte, del registro de trabajadores portuarios se desprende que hay un número 
importante de desempleados, es decir, una cantidad de trabajadores que habitualmente trabajan en el 
Puerto y que no encuentran empleo en ese lugar. 


Ahora bien, si se construye una segunda terminal, ¿van a traer más trabajadores o se va a 
repetir la situación de Palmira? Los señores Senadores saben que esto es fácil. Es bien sabido que en 
esa ciudad todo el mundo es portuario porque, en algún momento, tuvo que ir a hacer una changa al 
puerto. Sin embargo, ahora están desempleados del puerto, porque las empresas toman personal de 
acuerdo a su real albedrío. Lo que siempre digo -no porque esté en contra del negocio papelero, 
porque ni siquiera intento discutir sobre este tema- es que en materia portuaria, los trabajadores que 
realizan tareas con celulosa, no sacan más de $ 3.000 mensuales. Esta es la realidad de este país. 
Mientras tanto, nosotros continuamos peleando por celebrar contratos con la empresa que permitan 
garantizar a los trabajadores quince jornales, que mis compañeros aquí presentes podrán decir a qué 
montos ascienden. Esta situación que se está dando en Palmira, no queremos que se traslade al 
Puerto de Montevideo. 


A su vez, nos preguntamos si está previsto -por parte de los señores Legisladores, del 
Directorio de la ANP y del Ministerio de Transporte y Obras Públicas- incluir dentro de las cláusulas que 
se van a establecer en este proyecto de ley, que los trabajadores de la segunda terminal saldrán de los 
registros -que no tiene el Estado- de trabajadores portuarios. 


Por su parte, si el producto de una segunda terminal en el Puerto de Montevideo hace que, 
por ejemplo, TCP realmente se sienta perjudicada, ¿quién se hará cargo de sus trabajadores? 


Esto es lo que pretendemos saber. De todas maneras, lo que más nos duele es que, aun en 
el desacuerdo, habíamos conversado sobre todos estos temas y esperábamos verlos contemplados en 
este proyecto de ley, pero no fue así. 


No hace mucho tiempo -seguramente los señores Senadores lo saben- estuvimos recorriendo 
las Bancadas con los mozos de cordel, que también son trabajadores portuarios a quienes las leyes 
fueron dejando de lado y nadie se hace cargo de ello. 


] Justamente, para tratar estos grandes aspectos es que ha venido a este ámbito el Sindicato 
Unico Portuario y Ramas Afines. 


A modo de síntesis, quiero decir que, en primer lugar, nos preocupa la participación o la 
porción del negocio de contenedores con la que se va a quedar el Estado y la forma en que regulará 
luego ese mercado. En segundo término, creemos que el proyecto del puerto de aguas profundas de 
Rocha ha pasado a ocupar el tercero o cuarto lugar del debate político porque, más allá de que los 
tiempos están, no se nos puede decir que no hay dinero, porque esta es una cuestión de negocios o de 
direccionar inversiones. También estamos dudando de si se va a hacer el Muelle C, dado que se previó 
una inversión de US$ 40:000.000, cuando está costando más de US$ 90:000.000. 


Todos estos temas nos están carcomiendo por dentro, junto con el que acabo de mencionar, 
referido a los trabajadores. 


SEÑOR OLIVER.- Lo que han señalado con respecto a los sueldos que se pagan en el área, es 
efectivamente así. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Se refieren a ONTUR? 
SEÑOR SUÁREZ.- En Nueva Palmira están ONTUR y TGU. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Lo digo por la celulosa. Yo fui Intendente de Colonia, pero no tenía nada que 
ver con el puerto, y con ONTUR tuvimos problemas por la instalación de los galpones. 


SEÑOR VAILLANT.- Me ha quedado clara la posición que han manifestado y la tendremos en cuenta a 
la hora de analizar el proyecto de ley. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Queremos aclarar que es un proyecto de ley remitido por el Poder Ejecutivo, 
en el que no tuvimos arte ni parte, pero seguramente los representantes del Gobierno tomarán nota de 
lo que aquí han expresado. 


SEÑOR SUÁREZ.- Simplemente queremos puntualizar que los trabajadores no tenemos derecho, 
siquiera, a la asignación familiar; hay compañeros que no cobran ese beneficio desde hace tres años 
debido a la ley de eventualidad. Y si ahora empiezan las privatizaciones, como, por ejemplo, en el 
depósito 11 del Frigorífico, no sabemos qué va a pasar cuando vengan los coreanos. Cien familias van 
a quedar sin trabajo el 13 de este mes y, en tres meses más, no sabemos lo que ocurrirá con 
Montecom, que comprende a 400 personas. 


SEÑOR PEREIRA.- Como integrantes de un sindicato privado, a su vez, integramos el SUPRA, 
sindicato que nuclea a todos los trabajadores portuarios del Uruguay. 


En cuanto a lo que aquí se ha señalado respecto de la postura de los trabajadores portuarios 
con referencia al proyecto de ley de la segunda terminal, creemos que en principio el negocio portuario 
está bastante liberado de riesgo, tanto en materia de excepciones tributarias como de personal, de las 
tarifas fijas en dólares y por el riesgo de carga propia del país, ya que la mayoría son contenedores en 
tránsito que no tienen carga perecedera. Pero a eso le debemos sumar que, por todo concepto, los 
jornales que se obtienen se vierten al país desde el exterior por parte de armadores, que lo único que 
hacen es ajustarse al costo que les liquidan los agentes marítimos que los representan en el Uruguay. 
El personal del Puerto trabaja a demanda, según las necesidades, por lo que no se les aseguran 
jornales, salvo en el caso de la empresa Cuenca del Plata, con la que se pudo lograr un acuerdo por el 
que se pagan 13 jornales al personal que se encarga de la estiba y desestiba o a tareas conexas 
dentro de la terminal. Con ese mínimo se asegura que el personal que presta el servicio acceda a los 
beneficios sociales, como la asignación familiar y la atención médica. Nuevamente, por intermedio de 
un proyecto -como trabajadores no emitimos opinión sobre si es necesario o no hacer una segunda 
terminal dentro del Puerto de Montevideo- se nos brinda un escenario de inseguridad dado por las 
figuras ya descritas, como la eventualidad -que es una figura muy utilizada en el Puerto de Montevideo- 
mediante la cual las contrataciones no tienen un caudal que sea avalado y conocido y que se tenga 
que respetar para que se llegue a término, pues no hay reglamentos conocidos para la contratación, y 
simplemente se hace con un llamado telefónico. Pensamos que los posibles competidores de esa 
terminal traerán o no su personal y, por tanto, no tenemos la seguridad de que podamos seguir 
brindando el servicio como hasta ahora, lo cual, en mi caso personal, ocurre desde 1980, aunque otros 
compañeros lo prestan desde épocas anteriores. Evidentemente, esta situación va en contra de algo 
que el Gobierno de cualquier país debe brindar: una seguridad mínima al trabajo y a la idoneidad de la 
tarea que se realiza. Si hace 20 ó 30 años que cumplimos una función, es porque algún tipo de 
beneficio tenemos para seguir desarrollándola. 


Entonces, nuestro planteo básico hacia los señores Senadores, que son nuestros 
representantes, tiene que ver con el propósito de implementar herramientas que existen pero que no se 
aplican. Me refiero, por ejemplo, al artículo 137 de la Organización Internacional del Trabajo, 
reglamentado por la Ley N* 14.984, que impulsa su aplicación. Esto se vincula con la necesidad de que 
exista un registro mínimo de trabajadores que garanticen que se puede cubrir el excedente de trabajo 
por parte de quien esté dentro de la actividad. Justamente, en el artículo 137, se habla de que el 
trabajo portuario sea para los trabajadores portuarios. Más allá de las empresas que vengan -sobre las 
que no tomamos partido ni decimos que una sea mejor que la otra- nuestros derechos deben ser 
respetados de igual manera. Tal como recién se mencionaba, existen casos muy claros, como el que 
se dio hace casi un año con la empresa Planir, que dejó desierta la licitación -ganada por un armador, 
“In Sung”- con la que no se llegó a tener una conversación clara ni a definir qué trabajadores de esa 
empresa -que han prestado servicios durante 20 ó 30 años- iban a quedar incluidos. A todo esto 
debemos sumar la licitación de espacios realizada hace un mes, en la cual el que utilizaba los espacios 
-quizás por una mala presentación en la formalidad- perdía su derecho en función de otras empresas. 
Pero esas empresas, ¿tienen su personal o van a utilizar el nuestro y lo van a emplear? Creo que 
nosotros, a pesar de haber tomado algún tipo de medida de lucha sindical, somos de los grupos que 
menos conflictividad tenemos en el país. O sea que somos más previsibles y, si bien no nos apegamos 
a lo que dice la ley de puertos en cuanto a no detener la actividad portuaria, hemos llevado a cabo 
negociaciones con el sector empresarial que nos han posibilitado que ella sólo haya sido paralizada en 
forma esporádica y momentánea. El planteo de base que realizamos está referido, nuevamente, a la 
posibilidad de incluir en las licitaciones para las adjudicaciones dentro de los predios portuarios y en la 
órbita en que tiene competencia la Administración Nacional de Puertos, alguna cláusula que, en el 
futuro, pueda darnos ciertas garantías, a fin de que no sólo se proteja a la empresa adjudicataria, 
porque si hoy o mañana deja desierto ese predio, simplemente dice que no necesita ese espacio y no 
tiene que pagar ninguna multa. Para nosotros esos puntos son innegociables. Hay 400 familias que 
están bajo la órbita de Estibamar, Albilan S.A., Planir S. A. y otras empresas que también trabajan en el 
ámbito portuario. 


Realizamos el pedido a conciencia porque vemos que esto puede librar al sector que nos 
emplea de una serie de medidas que se pueden llevar a cabo. Viendo cómo está planteado el 
panorama por el Gobierno, nos es muy difícil poder decirles a nuestros trabajadores que se queden 
tranquilos, que esperen y que adopten una posición intermedia porque, lamentablemente, esta 


situación ya la hemos vivido. Si nos retrotraemos al año 1992, veremos que esta “película” ya la vimos, 


por lo que no queremos repetir escenas del pasado, ni sufrir desengaños a nivel laboral, como ya los 
hemos sufrido en carne propia. 


Muchas gracias. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos a la delegación por su presencia y quedamos a las órdenes. 
Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 16 y 37 minutos) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


